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El fermcarril pot aportar la 
seva indeptlnditncia dels pro- 
biemes de congasti8 de la 
xama vbiria i, per tant, la 
possIblIitat d'oferir millors i 
&s -les temps de viatge, 
mentre que els autobums 
poden aportar la seva capa- 
citat #arribar a tot aneu. La 
combinacih de tats dos mo- 
des s'ha de fer en un nivell 
&igualtat, sense pnponde- 
rencia de I'un ni de Isaibe, 
perqu8; sigui efectiva. 
La mobilitat de les comarques del delta de I'Ebre es basa en 
les dues capitals comarcals, Tortosa i Amposta, ciutats re- 
ceptores de la part més important dels viatges que surten 
dels altres municipis. La tendencia generalitzada arreu de 
Catalunya pel que fa a la mobilitat és el trencament dels Ií- 
mits municipals. Amb un volum de viatges que es manté 
practicament constant, els viatges interns als municipis de- 
creixen mentre que els viatges entre dos municipis diferents 
augmenten. Així mateix, es pot constatar que la quota de 
mercat del vehicle privat augmenta, tot i els increments de 
volum de viatgers transportats de les empreses operadores 
de serveis de transport public. 
Un instrument molt potent d'analisi de la mobilitat i de la se- 
va evolució són les enquestes de mobilitat obligada que a 
Catalunya es fan associades a les operacions de cens i de 
padró. Tot i que es conegut que la mobilitat obligada, la que 
es fa per motiu de treball o estudi, representa una part de la 
mobilitat total (entre el 55 i el 60%, d'acord amb els estudis 
més recents), les dades disponibles de mobilitat obligada 
són molt més precises que les de mobilitat no obligada i per 
aixo es poden utilitzar per a analitzar les tendencies globals. 
Els resultats de les EM0 realitzades els anys 1991 i 1996 a 
les comarques de I'Ebre permeten extreure les conclusions 
següents: 
- A  les quatre comarques, la mobilitat en termes absoluts es 
manté practicament constant, amb molt petites variacions. 
- El nombre de desplacaments interns als municipis és cada 
vegada més petit, en concret entre 1991 i 1996 s'havia re- 
du'it d'un 10% aproximadament. 
- El nombre de desplacaments dintre de la mateixa comarc i  
pero entre municipis diferents creix aproximadament d'un 
10%, igual que el nombre de desplacaments entre dues co- 
marques diferents (fonamentalment entre el Baix Ebre i el 
Montsia). 
- La participació del transport public al mercat de la mobili- 
tat quotidiana és molt petita (entorn del 10%). En canvi, el 
vehicle privat tendeix a ocupar tot I'espai que deixen els viat- 
ges a peu, i en el període 1991-1996 ha guanyat prop d'un 
8% de quota de mercat. Evidentment, la participació del 
transport públic és diferent quan es tracta de desplaca- 
ments no quotidians. 
Totes aquestes conclusions, i moltes més, es poden extreu- 
re dels quadres i grafics amb les dades de mobilitat de les 
quatre comarques que s'adjunten. 
Aquesta situació d'increment constant de la mobilitat en 
transport privat és mediambientalment insostenible ja que 
sera impossible complir els compromisos de la cimera de 
Kyoto pel que fa a emissions de gasos a I'atmosfera (C02 i 
Nox), acords firmats pel Govern de I'Estat. Per aquesta raó, 
és imprescindible canviar la tendencia de repartiment modal, 
tot incrementant la quota de participació del transport public 
en el mercat de la mobilitat. 
Aquest increment de quota solament es pot aconseguir rnit- 
jancant I'increment de la qualitat de servei de transport pú- 
blic, objectiu que requereix la col.laboraci6 activa entre els 
diferents modes, ferrocarril i autobusos, a la qual cada un 
aporta les seves potencialitats. 
El ferrocarril pot aportar la seva independencia dels proble- 
mes de congestió de la xarxa viaria i, per tant, la possibilitat 
d'oferir millors i més fiables temps de viatge, mentre que 
els autobusos poden aportar la seva capacitat d'arribar a tot 
arreu. La combinació de tots dos modes s'ha de fer en un 
nivell d'igualtat, sense preponderancia de I'un ni de I'altre, 
perque sigui efectiva. Solament si els responsables del 
transport public són capacos d'organitzar un model de 
col.laboració podrem canviar la tendencia generalitzada d'in- 
crement de quota de mercat del vehicle privat, i ajudar la 
sostenibilitat del model de mobilitat. Per aquesta raó, al llarg 
d'aquest article apareixera el concepte d'integració modal i 
com les diferents parts del sistema s'han d'adaptar a aquest 
concepte de servei a les necessitats de mobilitat dels ciuta- 
dans. 
El transport ferroviari 
- Les línies 
Les línies ferroviaries que travessen les comarques de I'Ebre 
són el corredor ferroviari del Mediterrani i la línia Tarragona- 
Casp-Saragossa. Aixi mateix, hi ha unes altres línies fora de 
servei: la de Val de Zafan, que havia d'unir el port de Sant 
Carles de la Rapita amb la zona minera de la Pobla dlHíxar, i 
la del carrilet que unia Tortosa amb la Cava. 
La primera de les línies va ser completada I'any 1867 i ac- 
tualment forma part de I'anomenat corredor del Mediterrani, 
que ha estat desdoblat durant la decada dels noranta i adap- 
tat a una velocitat maxima de 220 km/h. Actualment, a les 
comarques de I'Ebre aquesta línia és equipada amb via do- 
ble, electrificada i amb bloqueig automatic. El tracat nou ha 
significat un canvi radical en I'organització del servei ferro- 
viari, ja que s'ha construit un nou pont sobre I'Ebre i s'ha es- 
curcat la longitud de recorregut per als trens que circulen 
entre Tarragona i Valencia. La nova variant ha fet que el 
tram de línia entre Tortosa i Freginals, tram que inclou el 
pont sobre I'Ebre construit el 1868, hagi quedat sense utilit- 
zació per al servei ferroviari ja que els trens de mercaderies 
i llarg recorregut utilitzen la variant nova i els trens regionals 
tenen Tortosa com a estació final. 
La linia de Tarragona a Saragossa per Casp disposa de via 
única a partir de Reus, és electrificada i te bloqueig automa- 
tic. El seu tracat és revirat de forma que la velocitat maxima 
dels trens es petita. De fet, menys de la meitat del tracat és 
recte i el radi mínim arriba a 380 m, és a dir permet una ve- 
locitat maxima de 90  km/h. 
A les Terres de I'Ebre hi ha hagut unes altres línies ferrovh 
ries, que ja estan tancades o que mai no han arribat a en- 
trar en servei: 
La línia de Sant Carles de la Rapita a la Pobla d'Híxar, ano- 
menada també de Val de Zafan i que no va arribar a entrar 
en servei mai. 
La línia de via metrica entre Tortosa i la Cava, que va fun- 
cionar entre 1927 i 1968. 
- Les estacions 
La nova organització del servei ferroviari derivada de la 
construcció del tracat nou entre Freginals i I'Aldea ha canviat 
I'estructura de les estacions a les comarques del delta de 
I'Ebre. Aixi, I'estació de Tortosa ha quedat com a estació ter- 
minal dels trens regionals i ha perdut la funció de ser I'esta- 
cio de llarg recorregut de la zona i, al mateix temps, ha 
aparegut una estació nova, denominada I'Aldea-Amposta-Tor- 
tosa i ubicada al municipi de I'Aldea, que acompleix la doble 
funció de ser I'estació dels serveis regionals dlAmposta i I'Al- 
dea i de ser I'estació dels trens de llarg recorregut de la zo- 
na. 
El disseny d'aquesta nova estació ha estat molt gasiu i no 
s'ha concebut com a I'intercanviador que dóna servei a una 
zona d'influencia de 100.000 habitants i unes grans possibi- 
litats turístiques. Inicialment, I'estació de I'Aldea-Amposta-Tor- 
tosa va presentar greus deficiencies pel que fa a la seva 
connexió amb la xarxa de carreteres, pel que fa a la capaci- 
tat de I'aparcament (es va construir un aparcament de 50 
places) i pel que fa als serveis d'atenció als viatgers. Una 
part d'aquestes deficiencies s'han comencat a solucionar 
amb un projecte complementari que serveix per a ampliar el 
nombre de places d'aparcament i per a millorar la connexió 
amb la carretera que va de I'Aldea a Tortosa. De tota mane- 
ra, els responsables de la infraestructura ferroviaria, el MlFO 
i RENFE, encara no han arribat a entendre el potencial de 
servei que té aquesta estació i la seva promoció com a in- 
tercanviador amb una important zona d'influencia i les refor- 
mes proposades, tot i ser positives, no arriben a satisfer les 
expectatives dels usuaris. 
A I'altra línia, entre Reus i Faió I'estació més important és la 
de Móra la Nova, on paren diferents serveis de llarg recorre- 
gut i regionals. 
R. Moreno 
Construcció de via ferroviaria. 
Josep Rigol 
- Els serveis 
Els serveis ferroviaris a les dues línies són de dos tipus, re- 
gionals i de llarg recorregut o amb la denominació actual 
"Grans líniesu. De tota manera, les perspectives de futur són 
molt diferents: mentre que el servei de "Grans línies" al cor- 
redor del Mediterrani s'ha potenciat amb el servei Euromed i 
es pot preveure que continuara aquesta bona marxa en el 
futur, la construcció de la nova línia d'alta velocitat Madrid- 
Barcelona-frontera francesa fara que els trens de llarg reco- 
rregut deixin d'utilitzar la línia de Reus a Riba-roja, per la 
qual cosa hi quedara exclusivament el servei regional. 
ordenant les parades dels autobusos dintre dels nuclis ur- 
bans de les ciutats. A les comarques de I'Ebre s'han cons- 
tru'it les estacions d'autobusos següents: Tortosa, Amposta, 
Móra d'Ebre i Gandesa. 
Cestació d'autobusos de Tortosa es va construir I'any 1993, 
té 10  andanes, un edifici de viatgers amb sala d'espera, bar 
restaurant i les oficines d'HIFE. Es troba en un lloc molt cen- 
tric, al costat de I'estació de RENFE, raó per la qual pot ser 
considerada com a intercanviador. Per I'estació d'autobusos 
de Tortosa passen uns 33.000 serveis de transport regular 
cada any i és utilitzada per uns 500.000 viatgers a I'any. 
El nivell de servei és de 17  serveis per dia i sentit de "Grans 
línies" a I'estació de I'Aldea-Amposta-Tortosa (amb destina- 
cions a Valencia i Andalusia), juntament amb 10  serveis per 
dia i sentit de regionals tant a aquesta estació com a la de 
Tortosa. 
A I'estació de Móra la Nova el nivell de servei és de 5 ser- 
veis per dia i sentit de grans línies (amb destinació Saragos- 
sa i Madrid-Caceres), juntament amb 8 serveis regionals per 
dia i sentit. 
- La demanda de transport ferroviari 
Al Baix Ebre-Montsia, la demanda de transport ferroviari és 
d'uns 600.000 viatgers anuals. Les principals estacions són 
Tortosa i I'Aldea que aglutinen més del 90% dels viatges. 
Les destinacions principals són Tarragona i Barcelona, que 
conjuntament superen el 63% dels viatges (20% per Tarrago- 
na i 43% per Barcelona). Els viatges interns a la zona que 
es fan en ferrocarril no arriben al 15%, situació inversa a la 
que es produeix amb el transport per autobús. 
El transport d'autobús 
- Les estacions i marquesines 
La Generalitat de Catalunya ha construit estacions d'autobu- 
sos que permeten millorar la qualitat del servei, proporcio- 
nant als viatgers un punt d'accés al servei ordenat i equipat i 
Cestació d'autobusos dlAmposta és més senzilla que la de 
Tortosa, té tres andanes lineals, el moviment d'autobusos és 
de prop de 20.000 anuals i els viatgers que hi passen són 
uns 150.000 cada any. 
També s'han instal4at 40  marquesines a les comarques de 
I'Ebre. 
- Els serveis i el material mobil 
La xarxa de serveis d'autobusos de la zona del delta de I'E- 
bre respon al lideratge historic que havia exercit la ciutat de 
Tortosa. Així, I'estructura de la majoria de linies és radial 
amb centre a Tortosa, estructura que es troba en fase de 
canvi incorporant com a nou centre zonal la ciutat 
d'Am~osta. 
A més de les línies internes, a la comarca hi ha serveis que 
connecten amb Tarragona i Barcelona. 
La principal empresa operadora de la zona és HlFE (Hispano 
de Fuente En Segures). Els autobusos de línia regular d'HIFE 
recorren cada any més de 6,5 M km. 
Una reforma de la xarxa de serveis per autobús, impulsada 
per la DGPT I'any 1996, ha permes millorar les connexions 
dels municipis de la comarca del Montsia amb la seva capi- 
tal, Amposta. 
I 'Aldea-Amposta r 
- La demanda de transport per autobús 
La demanda de les línies d'autobus a les comarques del del- 
ta de I'Ebre és de prop d'un milió de viatges anuals, que re- 
corren uns 30 M km. És a dir, la longitud mitjana dels 
viatges en autobús és a I'entorn dels 30 km i I'ocupació mit- 
jana dels autobusos és d'uns 24 viatgers. 
Les perspectives de futur 
- Les noves infraestructures 
D'una banda, les noves infraestructures ferroviaries tindran 
impactes en les dues línies actuals que travessen les comar- 
ques de I'Ebre. 
Al corredor del Mediterrani, la construcció de la línia Madrid- 
Barcelona-frontera francesa provocara que els serveis de 
llarg recorregut s'incorporin a la nova línia a Tarragona. 
Aquest nou itinerari permetra escurcar el temps de recorre- 
gut ja que al tram Tarragona-Barcelona no hauran de seguir 
el ritme dels trens de rodalia de Barcelona. Perque aixo si- 
gui possible caldra substituir els trens Euromed actuals per 
trens que puguin circular per vies amb diferent amplada (és 
a dir per TALGO que arribi a 220 km/h de velocitat punta 
com a mínim). Aquest canvi situara I'estació de /'Aldea-Am- 
posta-Tortosa a poc més d11,15 h de Barcelona. 
La construcció de la línia Madrid-Barcelona-frontera francesa 
fara que tots els serveis de llarg recorregut passin per 
aquesta línia (amb forma de trens d'alta velocitat o amb for- 
ma de TALGO que circulin per vies d'amplada iberica i d'am- 
plada internacional indistintament), i, per tant, la línia actual 
quedara per a serveis regionals i de mercaderies. 
D'altra banda, la xarxa de carreteres de les comarques de 
I'Ebre millorara, per exemple amb el desdoblament de la 
carretera I'Aldea-Tortosa, la qual cosa tindra incidencia posi- 
tiva en la velocitat comercial dels serveis d'autobusos i in- 
crementara la capacitat d'aquest mode de transport. Una 
infraestructura viaria que ha tingut repercussió en I'organit- 
zació del transport públic és I'eix de I'Ebre, sobre el qual ha 
comencat a funcionar un servei d'autobús entre Tortosa i 
Lleida. 
De tota manera, el transport públic ha de funcionar integra- 
dament per a poder competir amb el vehicle privat i fer que 
el model de mobilitat sigui sostenible. Els serveis ferroviaris, 
els serveis d'autobús, i també les bicicletes, han de treballar 
conjuntament per a oferir la més gran qualitat de servei als 
viatgers, de manera que es pugui aprofitar la capacitat d'ar- 
ribar a tot arreu amb els autobusos i la independencia de la 
congestió de la xarxa viaria amb els serveis ferroviaris. En 
aquest sentit, cal canviar el concepte d'estació per a substi- 
tuir-lo pel d'intercanviador, canvi que hauria de fer redisse- 
nyar I'actual estació de I'Aldea-Amposta-Tortosa ampliant la 
seva capacitat d'intercanvi de mode i ampliant els serveis 
que ofereix als viatgers. Aquest és un dels reptes impor- 
tants del transport públic a les comarques de I'Ebre: fer veu- 
re a RENFE que aquesta és una de les estacions importants 
del corredor del Mediterrani que presta servei a una zona on 
viuen prop de 100.000 persones i amb possibilitats turisti- 
ques rellevants, i fer veure als operadors de serveis d'auto- 
bus que la nova estació és un punt clau d1origen/destinaciÓ 
de viatges, raó per la qual ha d'estar connectada a la xarxa 
de serveis d'autobús. 
El futur del transport públic a la zona, igual que a la resta de 
Catalunya, depen de la millora de la qualitat i I'organització 
de serveis multimodals que ofereixin als viatgers la satisfac- 
ció de les seves necessitats de mobilitat, des de I'origen 
fins a la destinació. Aixo solament es pot aconseguir amb la 
cooperació activa de les empreses operadores de transport 
per carretera i de transport ferroviari. En aquest sentit van 
adrecades les actuacions proposades per la DGPT al "Pla de 
millora de la qualitat del servei de transport regular de viat- 
gers" que va ser aprovat pel govern de la Generalitat de Ca- 
talunya el mes d'agost de 1999. 
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